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Prufungsantrag genn. § 44 PatG ist gesteitt 

@ Umschlaganlage in einem See- Oder Binnenhafen 

@ Die Erfindung betrifft eine Umschlaganlage in einem 
See- Oder Binnenhafen, insbesondere Hit ISO-Container, 
mit einem entlang eines Kais angeordneten, aus einzel- 
nen zeilenartigen Lagermodulen bestehenden Container- 
Lager und mindestens einer mit den Lagermodulen zu- 
sammenwirkenden Ladeanlage fur den Lastumschlag 
von und zu einem am Kai liegenden Schiff. Dabei besteht 
die Ladeanlage fur den Lastumschlag aus mindestens ei- 
nem Hafenmobilkran (5), dessen Lastausleger in den Be- 
reich mindestens eines innerhalb des aus einer Anzahl 
von Lagermodulen (9, 9.1, 9.2) mit einer von der Modul- 
breite abhangigen Anzahl von Containerreihen bestehen- 
den Containertagers (7) vorgesehenen, eine Schnittstelle 
zwischen dem Hafenmobilkran (5) und den Lagermodu- 
len (9. 9.1, 9.2) des Containerlagers (7) bildenden Oberga- 
■ beplatzes (6) reicht. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betriffi dne Umschlaganlage in dnem 
See- Oder Binnenhafen, insbesondeie ftir ISO-Container, 
mil einem entlang eines Kais angeordneten, aus einzelnen 5 
zeilenartigen Lagennodulen bestehendem Container-Lager 
und mindestens einer mit den Lagermodulen zusammenwir- 
kenden Ladeanlage fur den Lastumschlag von und zu einem 
am Kai Licgcndcm SchifT 

FUr den Umschlag von ISO-Containcm zwiscbcn vcr- 10 
schiedenanigen IhuisponmiUeln, beispielsweise SchiiT, 
Bahn oder LKW werden Ladeanlagen eingesetzl, die einen 
weitestgehend slbrungsfreien Siiickgutumschlag bei hohen 
Durchsatzzahlen gewahrleisten miissen. Zentraler Bestand- 
teil einer Container-Umschlaganlage ist meist ein Contai- is 
nerlager, das die StUckgutstrdme entkoppeli und somit die 
bedarfsgerechte Bedienung der verschiedenartigen IVans- 
portmittel sicherstellt Die aufkommens- und bedarfsge- 
rechte Bedienung der verschiedenartigen Transportmittel er- 
fordert eine optimierte Konzeptionierung der gesamten Urn- 20 
schlaganlage. 

Aus der DB 44 39 740 CI ist cine gattungsgcmaBe Um- 
schlaganlage fur Schiff-, Bahn- und LKW-Transport be- 
kannt. Zentraler Bestandteil dieser Umschlaganlage ist ein 
Containerlager, das aus mehreren einzelnen zeilenartigen 2S 
Lagermodulen besteht, in denen je ein Stapelkran zur ^n- 
und Auslagerung zum Hnsatz kommt. Zwischen Schiff und 
Lager operieren Containerbrticken, die mit dem Lager tiber 
sich auf Fahrbahnen bewegenden IVansportmitteln in Ver- 
bindung stehen. Weiterhin erfolgt der Umschlag zu fiuige- 30 
bundenen Transportmitteln, wie LKW und Bahn.- WShrend 
der seesdtige Umschlagprozess zwischen Schiff und Lager 
weitestgehend automatisiert und dementsprecbend schnell 
gestaltbar ist, ist zur Anpassung daran, d. b. zur Gewahrlei- 
stung eines insgesamt ausgeglichenen Stiickgutflusses, der 3S 
Umschlag zwischen dem Lager und den landsdtigen ilurge- 
bundenen Transportmitteln nur unter erhohtem Aufwand 
seitens der hier eingesetzten Ladeanlagen zu bewrarkstelli- 
gen. Ein Grund dafur ist, dass dieser Umschlagprozess we- 
gen der manuell gefuhrten fluzgebundenen TVansportmiitel 40 
nur begrenzt automatisierbar ist, wobd einschlfigige Sicher- 
heitsrichtlinien zu beachten sind, die mit einer mdglichst 
schnellen Abwicklung des Umschlags im Ziblkonflikt ste- 
hen. 

Vollautomatische Containertenninals, die mit fahrerlosen 4S 
Transportfahrzeugen (AGVs) zum Horizontaltransport zu- 
sammenwirken sind zwar bekannt, doch handelt es sich da- 
bei siets um sehr groBe Aniagen in groBen Seehafen, die nur 
wirtschafUich zu betreiben sind, wenn ein extrem groBer 
Stuckgutdurchsatz erreicht wird. Kleinere Tbrminals sind SO 
aus Grunden der \V^rtschaftlichkdt deshalb bisher lediglich 
teilautomadsiert, obgldch auch hier der Wunsch besteht, 
durch automatisierte Transportab^ufe Kosten zu sparen 
Oder Leistungen zu erhdhen. 

Ausgehend von einer vorstehend beschriebenen Um- 55 
schlaganlage besteht die Aufgabe der vorliegenden Erfin- 
dung darin ein SuBerst kompaktes Containerterminal zu 
schaffen, das auch den Beticiber kleiner Umschlaganlagen 
in die Lage versetzt, sdn Containerlager zu automatisieren. 
Dabei soUen die Umschlagkosten gesenkt und die Investiti- 60 
ons- und Instandhaltungskosten niedrig gebalten werden. 

Zur Losung der Aufgabe wird erfindungsgemafi eine La- 
deanlage fur den Lastumschlag vozgeschlagen, die aus min- 
destens einem Hafenmobilkran besteht, des sen Lastausleger 
in den Bereich mindestens eines innerhalb des aus einer An- 65 
zahl von Lagermodulen mit einer von der Modulbreite ab- 
hangigen Anzahl von Containerreihen bestdienden Contai- 
nerlagers voigesehenen, eine Schnittstelle zwischen dem 



Hafenmobilkran und den Lagermodulen des Containerla- 
gers bildenden tibergabeplatzes reichi. 

In dieser neuartigen Umschlaganlage enlTallt der bei her- 
konmilichen aulomatisierten Aniagen vorgesehene Hori- 
zontaltransport zwischen Schiff und Containerlager, der ge- 
w6hnlich mit manuellen oder aulomatisierten Transport- 
fahrzeugen bewerkstelligt wurde. Der Wegfall dieser Fahr- 
zeuge und damit die nicht mehr erforderlichen Fahrbahnen 
am Kai zwischen Containerlager und SchifiF crmoglichcn 
den Einsatz von Hafcnmobilkrancn anstatt aufwcndigcr wcit 
ausladender Coniainerbriicken. Somii lassen sich die Inve- 
stitionskosten gegeniiber mil Containerbriicken arbeitenden 
Aniagen um ca. 40% reduzieren. Die Hafenmobilkrane sind 
leicht verfahrbar und auch in anderen Kaibereichen univer> 
sal einsetzbar. 

Die zwischen dem zu entladendem Schiff und dem Con- 
tainerlager verschwenkbaren Ausleger der Hafenkrane neh- 
men den Container auf und setzen ihn auf einem dem Con- 
tainerlager zugeordneten tJbergabeplatz ab, der zum besse- 
ren POsitionieren ,erfindungsgemaB mit Zentrierungen und 
Fuhrungcn fiir die Container vcrschen ist. 

Nach einem wcitcrcn Meikmal der Erfindung ist vorgese- 
hen, dass jedes von mehreren Lagermodulen des Coniainer- 
lagers quer zum Kai verlauft und vorzugsweise neun Con- 
tainer breit und drd bis vier Container hoch ist 

Erfindungsgemafi ubemimmt je Lagermodul mindestens 
ein durch eine Ubergeordnete Lagerlogistik Uberwachter und 
gesteuerter Stapelkran die Obemahme, den Horizontaltrans- 
port und das Stapeln der Container. Der Stapelkran ergreift 
den vom Hafenmobilkran abgesetzien Container an dem je- 
weiligen Obeigabeplatz im Containerlager, der die Schnitt- 
stelle zwischen dem Hafenmobilkran und dem Sts^lkran 
bildet. 

Der Stapelkran selbst ist konventionell als aufgestander- 
ter Bruckenkran mit einer Laufkatze ausgebildet und uber- 
spannl in bekannter Weise jeweils dn Lagermodul des Con- 
tainerlagers. 

In dner Weileibildung der Erfindung ist voigeseben, das 
Containerlager entsprechend der Lagercharakieristik in 
mindestens zwei Bereiche, voizugsweise parallel zum Kai 
mitdg zum Containerlager aufzuteilen. Die beiden Bereiche 
kdnnen beispielsweise dn Import und ein Exportb^ch 
sein, die Stapelkrane Oberfahren vorzugsweise beide Berei- 
che. 

Des weiteren wird voxgeschlagen, dass mindestens zwei 
auf quer zu den einzelnen Lagermodulen in unterschiedli- 
chen horizontalen Ebenen verlaufenden Schienenfahrbah- 
nen verfahrfoare und unabhangig voneinander agierende 
Quertransporter die Lagermodule miteinander verknijpfen 
und den Horizontaltransport der Container zwischen den 
beiden Lagerbereichen Ubemehmen, wobd die Quertrans- 
porter duich die iibeigeordnele Lagerlogistik iiberwacht und 
gesteuert sind. Auf diese Weise k6nnen die in den Lagermo- 
dulen operierenden voUautomatischen Stapelkrane die Con- 
tainer von den Obeigabeplfitzen entweder direkt in die zuge- 
hdrigen Lagermodule oder zu einem dieser beiden Quer- 
transporter transportieren. Die Quertransporter steuem ent- 
weder ein anderes Lagermodul oder einen der beiden Aus- 
schleuscpunkte an, die erfindungsgemafi dadurch gebildet 
werden, dass die Schienenfahrbahnen der Quertransporter 
auf mindestens einer Langsseite des Lagers zum Ein- und 
Ausschleusen von Containem iiber die aufien liegenden Mo- 
dule hinaus bis in den Bereich einer vorzugsweise mehrspu- 
rigen Zufahrtsstrasse verlSngert sind. 

Sofem das Aus- und Einschleusen von Containem von 
und zu LKW's erfolgt ist voigeseben, unteihalb der Schie- 
nenfahrbahnverl&igerung dn Entladeareal fiir LKW's zu 
bilden, das durch einen auf einer kurzen Schienenfahrbahn 
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aufgestanderien Briickenkran bedienbar isL 

ErfindungsgemaB erfolgl die Bedienung des LKW-Lade- 
krans funkfemgesieuerl durch den sogenannten Checker 
Oder Operator vom Gate Office aus, das im gesicherlen Be- 
reich zwischen Zufahns- und Abfahrtsstrasse in einer opti- 5 
malen Sichtposition angeordnei ist. 

Nach etnem weiteren Merkmal der Erfindung ist vorgese- 
hen, dass an einem Ende der Schienenlaufbahn der beiden 
Qucrtransportcr ncbcn der vorzugswcisc zwcispurigcn Ab- 
fahnslrassc Rcachstackcr und andcrc spczicUc Umschlaggc- lO 
rate Zugriff auf Leercontainer haben und das benachbarle 
Leercontainerlager in das Container-Terminal einbinden. 
Auf diese Weise wird es sehr einfach mbglich, die Leercon- 
tainer in das System ein- und auszuschleusen, und zwar an 
der Stelle, an der auch das Be- und Endaden der LKW's er- is 
folgt, aber auch an der davon entgegengesetzten Seite des 
Containerlagers am anderen Ende der Schienenlaufbahn. 

Nach einem weiteren Merkmal der Erfindung konnen 
zum Ein- und Ausschleusen der fiir den Bahnumschlag vor- 
gesehenen Container und fur deren Horizontaltranspon zwi- 20 
schen Lager und Bahn Rcachstackcr cingesetzt werdcn, die 
auch den Beieitstellungsbercich an der Bahnseite bedicncn. 

Die Vorteile der Erfindung sind insbesondere darin zu se- 
hen, dass die erfindungsgemaBe Umschlaganlage auch die 
Betreiber kleiner Umschlagierminals in die Lage versetzt, 25 
das Containeriager zu automatisieren. Die Kosten fur Inve- 
stidonen und Instandhaltung sind im Veigleich zu konven- 
tionellen, mit Straddlecairier oder Rcachstackcr betriebenen 
Containerlagem um 30 bis 40% niedriger anzusetzen. Die 
reduzierten Umschlagkosten (DM pro Container) verbun- 30 
den mit anderen Vorteilen eines automadsierten Container- 
lagers, wie geringe Wartezeiten, sichere Be- und Entladung, 
100%ige ZugriflFsgcnauigkeit, bringen Betreiber von Kom- 
pakt-Teiminals in diesem Dienstleistungsbereich in cine 
Starke, konkurrenzfahige Position. Da als Umschlaggerat 3S 
leicht verfahibaie Hafemnobilkrane eingesetzt werden, die 
auch in anderen Kranbereichen universeU arbeiten konnen, 
benotigt man nur ca. 60% der Investitionskosten einer ent- 
sprechenden Containerbriicke. 

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist in der Zeich- 40 
nung dargestellt imd wird nachfolgend beschrieben. Es 
zeigt: 

Fig. 1 die Draufisicht auf das erfindungsgeniaBe Contai- 
nerterminal. 

Fig. 2 und 3 Seitenansichten des Terminals nach Fig. 1, 45 

Fig. 4 eine Detailansicht des Terminals von der Wasser- 
seite in Richtung Lager, und 

Fig. 5 einen Schnitt durch das Terminal im Bereich der 
LKW-Abfertigung. 

In Fig. 1 ist in einer Draufsicht auf das erfindungsgemaBe 50 
kompakte Containerterminal 1 ein am Kai 2 liegendes Con- 
tainerscbiff 3 bzw. 4 zu erkennen. Zum Be- und EnUaden 
des Containerschiffs 3 bzw. 4 sind zwei Hafenmobilkrane 5 
voigesehen, die am Kai 2 verfahrbar sind. An der dem Kai 
zugewandten Liingsseite des Containerlagers befinden sich 55 
vorzugsweise sechs Obergabeplatze 6, die die Schnittstelle 
zum Containerlager 7 bilden. Uberwacht von einer entspre- 
chcnden Lade- und Lagerlogistik werden die Container 8 je- 
wcils auf einen der Obergabeplatze abgesetzt, wobci jeder 
tfbergabeplatz einem der Lagermodule 9, 9.1 oder 9.2 zuge- 60 
ordnet ist. 

Die in den Lagermodulen 9, 9.1 oder 9.2 operierenden 
voUautomatischen Stapelkrane 10 iransportieren die Contai- 
ner 8 von den "Obergabepiatzen 6 entweder diiekt in die zu- 
gehdrigen Lagermodule oder zu einem der beiden Quer- 65 
Uransporter 11. Die Quertransporter U steuem dn anderes 
Lagermodul oder einen der beiden Ausschleusepunkte an, 
namlich den Ausschleusepunkt ftir die LKW-Abfertigung 



12 Oder den Ausschleusepunkt fur die Bahnabferugung 13. 

Den Containerumschlag an der LKW-Abfertigung 12 
iibemimmt der LKW-Ladekran 14, der manuell von dem 
Gate Office 15 heraus gesieuert wird. Der LKW-Ladekran 
14 bedient die LKWs 16, die auf der dreispurigen Zufahru?- 
strasse 17 der LKW-Abfertigung 12 zugeleitei und auf der 
zweispurigen AusfahrtsU-asse 18 herausgefuhri werden. 
tiber den Ausschleusepunkt fur die LKW-Abfertigung 12 
hinaus ist durch den Ausschleusepunkt fiir die Leercontainer 
19 auch das Leercontainerlager 20 im Kompaki-Containcr- 
Tenninal 1 integrien. Die Bedienung des Leercontainerla- 
gers erfolgl manuell miltels Rcachstackcr 21 oder anderer 
spezieller Stapelgerate fiir die Leercontainer. Die Container 
22, die fur den Bahnumschlag bestimmi sind, werden manu- 
ell mitlels Rcachstackcr 23 vom Ausschleusepunkt fiir die 
Bahnabfertigung 13 entweder direkt zur Bahn 24 oder in den 
Bereitsiellungsbereich 25 transportiert. 

Die Fig. 2 und 3 zeigen jeweils eine Halfte der Seitenan- 
sichtdes crfindungsgemaBen Containerterminals 1. In Fig. 2 
ist auf der linken Seite das an einem Kai 2 liegende Contai- 
ncrschiff 3 zu erkennen, sowie der Hafcnmobilkran 5 bcim 
Entladcvorgang. Des weiteren criccnnt man den Obergabc- 
platz 6, die Container 8, das Lagermodul 9.1, den Stapelkran 
10, die beiden Quertransporter 11, den LKW-Ladekran 14 
und einen LKW 16. 

Der Stapelkran 10 besiehl aus der Briicke 10.1 und der 
Katze 10.2. Er bewegt sich auf einer aufgestanderten Kran- 
bahn 26, die tiber die gesamte Lange des Lagermoduls 9.1 
verlauft Der Ladekran 14 besteht aus der Briicke 14.1 und 
der Katze 14.2. Er bewegt sich auf einer kurzen aufgestan- 
derten Kranbahn 27, die nur im Bereich der LKW-Abferd- 
gung 12 verlauft. 

Die Container 22, die fiir den Bahnumschlag bestinunt 
sind, werden, wie in derrechten Halfte der Fig. 3 erkennbar, 
manuell mittels Rcachstackcr 23 vom Ausschleusepunkt fur 
die Bahnabfertigung entweder direkt zur Bahn 24 oder in 
den Bereitstellungsbereich 25 transportiert. 

Fig, 4 zeigt eine Detailansicht von der Wasserseite aus in 
Richtung Lager gesehen. Dargestellt ist als Ausschnitt aus 
dem Containerlager die Frontansicht eines Lagermoduls 9 
mit seinen Obergabepiatzen 6, den Containem 8, dem Sta- 
pelkran 10, bestehend aus der Briicke 10.1 und der Katze 
10.2. und der aufgestanderten Kranbahn 26. 

Die Zeichnungsfigur 5 zeigt einen Schnitt durch das Con- 
tainerlager im Bereich der LKW-Abfcrdgung 12. Erkennbar 
sind insbesondere die auBeren Lagermodule 9.1 und 9.2. An 
den Bereich der LKW-Abfertigung 12 grenzt das Lagermo- 
dul 9.1 an. Man erkennt die Container 8, den Stapelkran 10, 
die Quertransporter 11, den LKW-Ladekran 14, das Gate 
Office 15, die LKWs 16, die dreispurige Zufahrtsirasse 17, 
die zweispurige Abfahrtstrasse 18, den Ausschleusepunkt 
fur die Leercontainer 19, das Leercontainerlager 20 und den 
Rcachstackcr 21 fiir die Leercontainer. 

Der LKW-Ladekran 14 bewegt sich auf der kurzen, auf- 
gestanderten Kranbahn 27. Die beiden auf den Schienen- 
laufbahnen 28 gefuhrten Quertransporter 11 ubemehmen 
den Horizontaltransport des Containers 8. Die gegenuberlie- 
gende langsscitigc Grenze des Containerlagers bildet das 
Lagermodul 9.2. In dicsem Lagermodul ist die Halfte der 
Stellplatze Kuhlcontainera 29 vorbehalten. Des weiteren er- 
kennt man den Ausschleusepunkt fiir die Bahnabfertigung 
13 und den Rcachstackcr 23 zur Bahnbeladung. 

Ein Entladcvorgang eines Containerschiffes 3 bzw. 4 
konnte wie folgt ablaufen: Der Hafcnmobilkran 5 iiber- 
nimmt aus dem Containerschiff 3 einen Container und steUt 
ihn nach Verschwenken des Auslegers auf einen der Oberga- 
beplatze 6 des erfindungsgemafien Containerlagers ab. Einer 
der automatischen Stapelkrane 10 ubemimmt den Container 
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und transpoxtiert ihn entweder zu einem dcr dahinterliegen- 
den Lagennodule oder zu einem der beiden Quertransporler 
11. Der Quenransporter U ermoglicht das Umsetzen der 
Container in einen der andcren Lagermodule 9, 9.1 und 9^ 
Oder den Transport des Containers in den Bereich der LKW- 5 
Abfenigung 12 bzw der Bahnabfertigung 13. Im Bereich der 
LKW-Abfenigung 12 wird der Container 8 von dem LKW- 
Ladekran 14 Ubemommen, der auf der aufgestSndenen 
Kranwand 27 vcrfahrl. Im Bereich dcr LKW-Abfcrtigung 12 
unicifaalb des LKW-Ladckrans 14 sind drci Fahrspurcn 17 to 
fur die LKW's 16 vorgesehen; auf die LKW's werden die 
Container abgeselzU Die LKW's 16 werden in einer Wende- 
schleife auf die zweispurige Ausfahnstrasse gefUhn, Uber 
die sie das Conlainerterminal verlassen. Leercontainer 19 
werden mit Hilfe des Rcachstackers 21 zwischen dem Leer- is 
containerlager20 und dem Quenransporter 11 transportierl. 
Ebenfalls mit Reachstacker 23 werden Container 8 am Aus- 
schleusepunkt 13 fUr die Bahnabfertigung auf der der LKW- 
Abfertigung gegenuberliegenden Seitc des Coniainerlagers 
Ubemommen. 20 

Patentanspriiche 

1. Umschlaganlage in einem See- oder Binnenhafen, 
insbesonderc fUr ISO-Container, mit einem endang ei- 25 
nes Kais angeordneten, aus einzelnen zeilenartigen La- 
germodulen bestehendem Container-Lager und minde- 
stens einer mit den Lagermodulen zusammenwirken- 
den Ladeanlage fiir den Lastumschlag von und zu ei- 
nem am Kai liegendem Schiff, dadurch gekennzeich- 30 
net, dass die Ladeanlage fur den Lastumschlag aus 
mindestens einem Hafenmobilkran (5) besteht, dessen 
Lastausleger in den Beieich mindestens eines innerhalb 
des aus einer Anzahl von Lagermodulen (9, 9.1, 9^) 
mil einer von der Modulbreile abhangigen Anzahl von 35 
Conlainerreihen bestehenden Coniainerlagers (7) vor- 
gesehenen, eine Schnittstelle zwischen dem Hafenmo- 
bilkran (5) und den Lagermodulen (9, 9.1, 9.2) des 
Coniainerlagers (7) bildenden Obergabeplatzes (6) 
reicht 40 

2. Umschlaganlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass jeder Obergabeplatz (6) mit Zenlrierun- 
gen und Fiihrungen fur die Container (8) versehen ist 

3. Umschlaganlage nach Anspruch 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnei, dass jeder Lagcrmodul (9, 9.1, 9.2) 45 
des Coniainerlagers (7) quer zum Kai (2) verlauft und 
vorzugsweise neun Container (8) breit und drei bis vier 
Container (8) hoch ist. 

4. Umschlaganlage nach Anspruch 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnei, dass je Lagermodul (9. 9.1, 9.2) min- 50 
destens ein durch eine ubergeordnete LagerloEistik 
Uberwachter und gesteuerter Stapelkran (10) die Uber- 
nahme, den Horizontaltransport und das Stapeln der 
Container (8) ubemimmL 

5. Umschlaganlage nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 55 
zeichnet, dass der Stapelkran (10) als aufgestSnderter 
Briickenkran (10.1) mit einer Katze (10.2) ausgebildet 
isL 

6. Umschlaganlage nach Anspruch 1 bis 5, dadurch 
gekennzeichnei, dass das Containerlager (7) entspre- 60 
cbend der Lagercharakteristik in mindestens zwei Be- 
reiche. vorzugsweise parallel zum Kai (2) und mittig 
zum Containerlager (7), aufgeteill isi. 

7. Umschlaganlage nach Anspruch 1 bis 6, dadurch 
gekennzeichnei, dass mindestens zwei auf quer zu den 65 
einzelnen Lagermodule (9, 9.1, 9.2) in unierschiedli- 
chen horizontalen Ebenen verlaufenden Schienenfahr- 
bahnen (28) verfahrbare und unabhangig voneinander 
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agierende Quenransporter (11) die Lagermodule (9, 
9.1, 9.2) miteinander verimUpfen und den Horizontal- 
transport der Container (8) zwischen den beiden Lager- 
bereichen Ubemehmen, wobei die Quenransporter (11) 
durch die Ubergeordnele Lagerlogistik Uberwacht und 
gesteuen sind. 

8. Umschlaganlage nach Anspruch 1 bis 7, dadurch 
gekennzeichnei, dass die Schienenfahrhahnen (28) der 
Quenransporter (11) auf mindestens cincr Langssciic 
des Lagers zum Ein- und Ausschleuscn von Containcm 
(8) Liber die auBenliegenden Module (9.1. 9.2) hinaus 
bis in den Bereich einer vorzugsweise mehrspurigen 
ZufahrtsslraBe (17) verlangert sind. 

9. Umschlaganlage nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnei, dass unterhalb der Schienenfahrbahnverlan- 
gerung ein Entladeareal fur LKWs (12) gebildet wird, 
das durch einen auf einer kurzen Schienenfahrbahn 
(27) aufgeslandenen LKW-Ladekran (14) bedienbar 
isL 

10. Umschlaganlage nach Anspruch 8 und 9. dadurch 
gekennzeichnei, dass die Bedienung des LKW-Ladc- 
krans (14) funkfemgesteuen durch den Checker oder 
Operator vom Gateoflice (15) erfolgt, das im gesicher- 
ten Bereich zwischen Zufahrts- (17) und Abfahrts- 
siraBe (18) in einer optimalen Sichiposidon angeordnei 
isL 

11. Umschlaganlage nach Anspruch 1 bis 10, dadurch 
gekennzeichnei, dass an einem Ende der Schienenlauf- 
bahn (28) der beiden Quenransporter (11) neben der 
vorzugsweise zweispurigen AbfahrtsstraBe (18) Re- 
achstacker (21) Oder andere spezielle Umschlaggerate 
Zugriff auf Leercontainer haben und das benachbarle 
Leercontainerlager (20) in das Container-Terminal (1) 
einbinden. 

12. Umschlaganlage nach Anspruch 11, dadurch ge- 
kennzeichnei, dass die Leercontainer an mindestens ei- 
nem Ende der Schienenlaufbahn der beiden Quertrans- 
porter (11) ein- und ausgeschleust (19) werden. 

13. Umschlaganlage nach Anspruch 1 bis 12, dadurch 
gekennzeichnei, dass zum Ein- und Ausschleusen der 
fur den Bahnumschlag vorgesehenen Container (22) 
und deren Horizontaluransport zwischen Containerla- 
ger (7) und Bahn (24) Reachstacker (23) eingesetzt 
werden, die auch den Bereitsiellungsbereich (25) an 
der Bahnscitc bedicnen. 
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